



























































































πa = paQ – kQta‥ （1）
で表される。
ついで小都市からのSAの利潤は、
πb = pbQ – wQtb‥ （2）
で表される。ただし、p は価格、Q は需要量（高速道路利用者）、k は大都市に
近い SAの重量・距離当たりの運送費および w は小都市に近い SAの重量・距





πa = 0 ．‥ （3）
したがって、
paQ = kQta‥ （4）
が導かれる。また、小都市の ICに近いケースでは（2）式から、
πb = 0 ．‥ （5）
したがって、
pbQ = wQtb‥ （6）
が導かれる。（4）式を（6）式で除すると、















ちなみに、 2 つの SAが立地するケースでは、図 1 のように、大都市よりも小










図 3にもとづいて、以下のことが説明される。なお、図 3では大都市 IC間の
交通量が最も多く、ついで中都市 IC間、小都市 IC間の順に交通量が少なくな
ることを示している。




6‥ 第 1 章　サービスエリア・パーキングエリアの立地モデル
















ここで用いた表 1における 6つの変数および表 2における21のサービスエリ
ア・パーキングエリア（以後、SAPAと呼ぶ）を用いた主成分分析の結果は以
下の通りである。
まず表 1 から、累積寄与率が86.699% であることから、 3 つの主成分で全体
の約 9割が説明されている。
第 1主成分：東京 ICからの交通空間特性
第 1主成分は、表 1において寄与率が約39% であることから全体の約 4割が











第 2主成分は、表 1において寄与率が約28% であることから全体の約 3割が
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10‥ 第 1 章　サービスエリア・パーキングエリアの立地モデル
こでは取り上げない。
第 3主成分：SA対 PAの空間距離







から上郷 SA、浜名湖 SA、牧之原 SAである。一方、マイナスに強く作用して
いる SAPAは、港北 PA、愛鷹 PA、中井 PAである。ここでは、東海地域の
SAと関東地域のPAのクラスターに分かれたことは興味深い結果である5。
総合的考察







5‥ここで東京 IC から離れるにしたがって、交通量が少ない IC間に PAよりも SAが位
置づけられるのを説明することは難しい。
6‥なお、高速道路の区間完成後であっても必要に応じて IC、SA、PAが立地されるケー







12‥ 第 1 章　サービスエリア・パーキングエリアの立地モデル
表 1　主成分負荷量
? ? ?
東京ICからの距離 ????? ???? ????
駐車台数 ???? ????? ????
IC間交通量 ???? ????? ?????
IC間の東京からの距離 ???? ???? ????
IC間の東京への距離 ????? ???? ?????
IC区間距離 ???? ???? ????
寄与率(%) ?????? ?????? ??????










東名高速道路SA・PA 第1主成分 第2主成分 第3主成分
港北PA ?????? ?????? ??????
海老名SA ????? ?????? ??????
中井PA ????? ?????? ?????
鮎沢PA ????? ????? ??????
足柄SA ????? ????? ?????
駒門PA ?????? ?????? ??????
愛鷹PA ?????? ????? ??????
富士川SA ????? ????? ??????
由比PA ????? ??? ?????
日本平PA ?????? ????? ?????
日本坂PA ?????? ????? ????
牧之原SA ???? ?????? ?????
小笠PA ?????? ???? ??????
遠州豊田PA ?????? ?????? ????
三方原PA ????? ?????? ?????
浜名湖SA ?????? ?????? ?????
新城PA ?????? ????? ?????
赤塚PA ?????? ????? ????
美合PA ?????? ?????? ?????
上郷SA ????? ????? ?????



















Hotelling, H. （1929） Stability in Competition, Economic Journal, 39, pp.41-57.
Weber, A. （1909） Über den Standort der Industrien, Erste Teil, Tübingen （邦訳－篠原泰三『工
業立地論』大明堂、1986年）
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π = pQ – kQt‥ （1）
で表される。ただし、pは商品の価格、Qは需要量、kは重量・距離当たり運送費、‥
は商品生産地点からの距離をそれぞれ示す。
ここでモデルを図式化するために、（1）式における商品価格を 1 単位として p‥
= 1 とすると、
π = Q – kQt‥ （2）
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図 1
2． 2 次元モデル（ファニャーノ（1779）の問題によるフェイエールによる解3）














よりもA→ B→ Cを経由した方が、2a‥+‥2c‥>‥a‥+‥b‥+‥c から a‥+‥c‥>‥b であるこ
とから、総運送費が安くつく。ただし、この場合でも重量による運送費がそれ
ほど変わらないことが前提である。

















線分 DHGC は直線であり、DH=AG、GH=GB から、線分 DHGC=GA+GB+GC
が成立するからである。
ちなみに、∠AGB、∠BGC、∠CGAはそれぞれ120°である。






































26‥ 第 2 章　道の駅の立地モデル
ウェーバーモデルは、一般に
F（X,‥Y）= Min‥‥‥‥wi‥　（X ―‥xi）2 +（Y ―‥yi）2‥ （3）
で表される。ただし、wi は特産品 i の重量、（X,‥Y）は道の駅の最適立地点、（xi ,‥
yi）は特産品 i の生産地点をそれぞれ示す。
　　　　 = 0 ‥ （4）
から
X = ‥ （5）
が導かれ、
　　　　 = 0 ‥ （6）
から
Y = ‥ （7）
































F（X,‥Y）= Min‥‥‥‥wi（（X ―‥xi）2 +（Y ―‥yi）2）‥ （8）
に置き換えると、道の駅の最適立地点‥は、
X = ‥ （9）
および









































Ostermann, A. and W. Gerhard （2012） Geometry by Its History, Springer Berlin Heidelberg‥（邦訳
－蟹江幸博『幾何教程（下）』丸善出版、2017年）
Weber, A. （1909） Über den Standort der Industrien, Erste Teil, Tübingen （邦訳－篠原泰三『工
業立地論』大明堂、1986年）
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36‥ 第 3 章　観光客の都市への集中と地方への分散
（ 3 ）通称「海の京都 DMO」（京都府北部 5 市 2 町）
京都府北部には、宮津市・京丹後市・舞鶴市・福知山市・綾部市・伊根町・
与謝野町の 5 市 2 町があり、これらの地域によって「海の京都DMO」は構成
されている。この地域の主要な観光地としては宮津市の天橋立が挙げられるが、






図 5　通称「海の京都DMO」の京都府北部 5市 2町






















































































10:00 61 12.2% 2 11.1% 0
12:00 72 14.4% 3 16.7% 0
14:00 144 28.9% 8 44.4% 0
16:00 222 44.5% 5 27.8% 0
（小計） 499 18 0
10:00 57 10.1% 30 3.8% 35 19.8%
12:00 159 28.2% 228 28.7% 42 23.7%
14:00 190 33.7% 313 39.4% 51 28.8%
16:00 157 27.9% 223 28.1% 49 27.7%
（小計） 563 794 177
10:00 162 20.5% 24 4.1% 0
12:00 293 37.0% 199 34.0% 0
14:00 234 29.6% 251 42.8% 0
16:00 102 12.9% 112 19.1% 0
（小計） 791 586 0
10:00 70 15.6% 47 6.3% 26 20.6%
12:00 122 27.2% 213 28.4% 41 32.5%
14:00 154 34.3% 309 41.2% 35 27.8%
16:00 103 22.9% 181 24.1% 24 19.0%
（小計） 449 750 126
10:00 213 28.1% 12 3.9% 0
12:00 355 46.8% 24 7.7% 0
14:00 67 8.8% 147 47.3% 0
16:00 123 16.2% 128 41.2% 0
（小計） 758 311 0
10:00 112 11.6% 126 10.7% 27 9.1%
12:00 214 22.1% 356 30.3% 84 28.3%
14:00 323 33.4% 365 31.1% 96 32.3%
16:00 318 32.9% 327 27.9% 90 30.3%
（小計） 967 1,174 297
10:00 112 10.4% 200 16.8% 109 22.5%
12:00 237 22.0% 356 29.8% 123 25.4%
14:00 376 34.8% 352 29.5% 125 25.8%
16:00 354 32.8% 286 24.0% 128 26.4%
（小計） 1,079 1,194 485
10:00 92 9.4% 237 18.3% 54 13.0%
12:00 209 21.4% 383 29.5% 128 30.8%
14:00 379 38.8% 358 27.6% 135 32.5%
16:00 298 30.5% 320 24.7% 98 23.6%
（小計） 978 1,298 415
10:00 74 20.8% 20 5.8% 0
12:00 93 26.1% 120 34.9% 0
14:00 107 30.1% 147 42.7% 0
16:00 82 23.0% 57 16.6% 0
（小計） 356 344 0
合計 6,440 6,469 1,500
平均 200 207 49






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































大阪 神戸 愛知 姫路 滋賀 福井 奈良
浜町駐車場 .038 .165 .056 .140 .094 .062 .017
n 34 33 35 29 29 25 27
天橋立駐車場 .528** .624** .652** .568** .639** 0.357 .593**
n 32 32 30 29 30 29 29
龍神社駐車場 .807** .756** .691** .700** .578* .706** .562*






























































Isard, W. （1956） Location and Space -Economy, The M.I.T. Press.（木内信蔵監訳（1964）『立
地と空間経済』朝倉書店．）








































図 1 - 1 　岐阜県東濃地方
資料出所：http://adpriv.nikkei.com　2016年11月 3 日閲覧
図 1 - 2 　リニア中央新幹線ルート
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2．東濃 5 市の観光政策と観光動向












各都市の観光政策の基本方針、具体的事業のまとめは表 2 - 1 、表 2 - 2 の通
りである。
















54‥ 第 4 章　リニア中央新幹線開通による岐阜県東濃地方の観光経済効果





















































3‥ 2017年 9 月 1 日岐阜県観光企画課観光資源係が発表。



































資料出所：図 2 - 1 と同様。筆者が作成。
表 2 - 3 　圏域別・男女別・年齢別観光入込客数（実人数）


男 女 20歳未満 20歳代 30歳代 40歳代 50歳代 60歳以上 計
岐阜圏域 5,033 2,982 87 555 1,827 1,607 1,188 2,752 8,016
西濃圏域 4,204 2,311 45 801 1,515 1,109 1,051 1,995 6,515
中濃圏域 5,057 3,566 52 872 1,459 1,671 1,840 2,729 8,623
東濃圏域 4,830 3,207 50 754 1,259 1,408 1,815 2,751 8,037
飛騨圏域 3,062 2,609 62 1,067 1,021 893 1,052 1,577 5,671
2014（平成26年）          単位：千人
男 女 20歳未満 20歳代 30歳代 40歳代 50歳代 60歳以上 計
岐阜圏域 4,407 3,499 75 782 1,867 1,525 1,301 2,356 7,906
西濃圏域 4,384 3,018 25 894 1,568 1,268 1,331 2,316 7,402
中濃圏域 4,617 3,748 61 652 1,487 1,553 1,573 3,038 8,365
東濃圏域 5,635 3,240 18 802 1,359 1,751 1,865 3,080 8,876
飛騨圏域 2,958 2,935 106 911 1,061 994 1,220 1,600 5,892
2013（平成25年）          単位：千人
57
資料出所：図 2 - 1 と同様。筆者が作成。
図 2 - 2 　圏域別・観光地分類別観光入込客数（2013年）
資料出所：図 2 - 1 と同様。筆者が作成。
図 2 - 3 　圏域別・観光地分類別観光入込客数（2014年）
58‥ 第 4 章　リニア中央新幹線開通による岐阜県東濃地方の観光経済効果
資料出所：図 2 - 1 と同様。筆者が作成。














































資料出所：図 2 - 1 と同様。筆者が作成。
表 2 - 5 　日帰り・宿泊別消費額の推移

日帰り 宿泊 圏域別構成比 日帰り 宿泊 日帰り 宿泊 圏域別構成比 日帰り 宿泊
岐阜圏域 17,895 31,232 18.20% 2,663 24,090 22,548 25,369 18% 3,312 23,103
西濃圏域 14,683 6,650 7.90% 2,342 26,930 16,523 8,514 9.40% 2,365 20,528
中濃圏域 30,219 9,538 14.80% 3,676 23,763 30,140 7,348 14.10% 3,733 25,327
東濃圏域 34,155 12,313 17.20% 4,555 22,820 35,843 10,069 17.30% 4,285 19,744




資料出所：図 2 - 1 と同様。筆者が作成。


























Pij‥=‥　 　または　log Pij‥=‥log Aj‥―‥α  log Dij

















60‥ 第 4 章　リニア中央新幹線開通による岐阜県東濃地方の観光経済効果
3. 1　現在の新幹線および中央本線利用による時間距離4
――‥東京‥―――――――‥名古屋‥―――――――‥中津川‥――









その結果が、表 3 - 1 の通りである。










‥ 　log y = 3.615 － 0.392log χ‥ 決定係数：0.338
‥ ‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥（33.614）　‥（－4.683）




‥ 　log y = 5.545 － 0.247log χ‥ 決定係数：0.197
‥ ‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥（7.852）　 （－3.245）






































=5,212,886,700円で52億1,300万円である。推計結果は、表 3 - 2 に整理され
∆y
y
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